SALUD
OCUPACIONAL

Con esta Segunda Parte se pone término al In-
teresante estudio del Dr. Pedro Naveillan y equi-
po de investigadores, cuya publicacién se inicié
en nuestro nimero anterior (marzo de 1978).

Es conveniente destacar entre las conclusiones
desde el punto de vista psicolégico, que se trata
de un trabajo generador de fatiga por las res-
ponsabilidades -que involucra, por la privacién de
suefio, por la ruptura de los ritmos circadianos
suefio-vigilia y por las limitaciones que impone
a la realizacién personal en la vida familiar y
social.

Finalmente, se sugieren diversas recomendacio-
nes destinadas a mejorar las implicaciones de
estos hallazgos por su repercusién en la salud
fisica y mental de los choferes de buses inter-
urbanos y en la seguridad de la conduccidn.
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Caracteristicas comunes a ambas Empresas
Tamario

Son empresas grandes. Cada una tiene mas
de 20 buses funcionando y méas de 80 chofe-
res de planta.

Recorridos

Estos son sélo hacia el Sur, existiendo una
empresa que va también a Valparaiso. El lu-
gar de destino mas lejano es la ciudad de
Puerto Montt {1.050 Km.) y el mas cercano
es Cauquenes (395 Km.).

SISTEMA DE OPERACION Y TRABAJO

CARACTERISTICAS COMUNES A AMBAS
EMPRESAS

Tamafrio.

Son empresas grandes. Cada una tiene méas
de 20 buses funcionando y mas de 80 chofe-
res de planta.

Recorridos.

Estos son sélo hacia el sur, existiendo una
empresa que va también a Valparaiso. El lu-
gar de destino mas lejano es la ciudad de
Puerto Montt (1.050 Kms.) y el mas cercano
es Cauquenes (395 Kms.).

Sistema de Trabajo.

a) En las maquinas parten dos choferes: un
piloto que va a cargo de Ia méaquina y
un “copiloto”. Los turnos para manejar
son de aproximadamente cuatro horas ca-
da uno, con algunas variaciones.

b) Llevan dos asientos desocupados para
que descanse el chofer que no va mane-
jando.
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¢) Tienen restaurants y hosterias en la ruta
especiales para las comidas y alojamien-
to de las tripulaciones de estas empre-
sas.

d) Trabajan sabados, domingos y festivos.
Tienen cuatro dias de descanso en el
mes.

Sistema de remuneraciones.

Esta se rige por el D.F.L. 552 del 29 de
junio de 1974. Tienen un sueldo base men-
sual de tres y medio vitales mas una bonifi-
cacién por riesgo profesional y una cantidad
diaria para alimentacion, solventando la em-
presa los gastos de alojamiento.

Ubicacién oficial de la empresa.

Ambas se encuentran centralizadas en San-
tiago, en lo que respecta a los aspectos ad-
ministrativos, de mantencién y trafico. En pro-
vincias existen sélo oficinas para el embar-
que de pasajeros y recibo de equipaje y co-
rrespondencia.

OTRAS CARACTERISTICAS

Se analizaran por separado algunas caracte-
risticas en cada una de las empresas, que de-
signaremos con las letras A y B, y luego des-
tacaremos las principales diferencias.

Empresa A.
Sistema de trabajo.

Esta empresa trabaja con el sistema de “ma-
quinas a cargo’'. Ello significa que cada piloto
viaja siempre en la misma méaquina junto con
su equipo o tripulacién (copiloto y auxiliar) y

CUADRO N 1
A

N° de viajes

es responsable de ella. Al regresar el chofer
de sus dias libres, recibe una hoja donde se
encuentra anotado el recorrido mensual que
le corresponde. Ahi estdn anotados los luga-
res de destino y los horarios de salida a cada
uno de ellos. Esta hoja es igual para todos los
choferes, de modo que todos efectdan los mis-
mos recorridos, lo que iguala sus kilometra-
jes mensuales y sus horas de trabajo, llevando
a una uniformidad en las remuneraciones.

Lugares de destino.

Son 16, con viajes diurnos y nocturnos. Co-
mo se dijo anteriormente, el viaje mas largo
es a Puerto Montt y el mas corto a Cauquenes.
Por lo general, los viajes a los puntos maés le-
janos: Valdivia, Osorno y Puertoc Montt son
nocturnos.

Duracidn viajes.

En total, en el curso de una rotativa men-
sual, se efectian 32 viajes, contabilizados las
idas y vueltas. El promedio de tiempo que du-
ra cada uno de ellos, medido desde el momen-
to de salida del terminal de pasajeros hasta
la llegada al terminal del lugar de destino, es
de 10,3 horas.

En este promedio de tiempo se han consi-
derado dentro de la duracién del viaje las pa-
radas normales, dejar o recoger pasajeros,
abastecerse de petréleo, etc. No estan consig-
nadas las posibles pannes que aumentarian
este tiempo automaticamente. La forma como
se distribuye este tiempo, segln los viales,
se presentan en el Cuadro que sigue:

Duracién de viajes segdn frecuencia mensual.

N* de horas de terminal o destino — 8

de 8,1 a 10

de 101 a 12 + de 12



La mayoria de los viajes (14 de 32) duran
8,1 a 10 horas; solamente seis duran menos
de 8 horas y el resto mas de 10 horas. El via-
je mas corto demora 6 horas 15 minutos y el
mas largo 15 horas 15 minutos.

L.

Detenciones en la ruta o paradas.

Las detenciones para comer se realizan ha-
bitualmente en San Fernando {140 kms. al Sur
de Santiago) y en Chillan (405 kms. al sur
de Santiago), generalmente se detienen entre
30 y 40 minutos para almorzar o comer y 20
minutos para tomar desayuno, té, o bien un
sandwich o una bebida. Otra parada obligada
es en Los Angeles {515 kms. al sur de Santia-
go), donde se abastecen de petréleo, cuando
el viaje prosigue més al sur.

El chofer no suele detener el bus, a no ser
que tenga que recoger o dejar pasajeros, lo

TABLA N

que le es avisado por el auxiliar. Para ello es-
taciona el bus en la berma, en algln cruce,
sin entrar a otra ciudad o pueblo.

Tiempo de descanso entre viajes.

Tanto en provincias como en Santiago el
uso de este tiempo libre varia segtin el lugar
y duracién. En provincia los observadores pu-
dieron notar que generalmete lo dedican a co-
mer, descansar y pasar, por ejemplo: en Puer-
to Montt visitan Angelmé (puerto de pescado-
res famoso por sus mariscos y pescados, en
el que existe ademas un mercado de articulos
tipicos). En Santiago no fue posible determi-
nar sus actividades personales.

La distribucién de la cantidad de tiempo
disponible para descanso entre un viaje y otro
se resume en la Tabla N¢ 3.

3

NUMERO DE HORAS LIBRES ENTRE UNA SALIDA Y OTRA,
SEGUN LUGAR DE DESCANSO, EN EL CURSO
DE UNA ROTATIVA MENSUAL

N°¢ Horas Provincia Santiago Total
— de 1 3 — 3
de 11a 4 3 — 3
de 41a 8 3 2 5
de 8.1 a 12 4 4 8
de 12.1 a 16 3 5 8
de 16.1 a 20 — 1 1

La diferencia entre el tiempo libre disponi-
ble para descansar en provincia quedan resal-
tados en dicha Tabla.

El tiempo de descanso en provincia alcanza
un méaximo de 16 horas, mientras que en San-
tiago es mas de 20. Si tomamos los datos de
“actividad en destino” a la ida, vemos que en
provincia el tiempo varia de 45 minutos a 14
horas 45 minutos; en el mismo rubro, a la
vuelta, observamos que en Santiago varia en-
tre 7 horas 15 minutos hasta un maximo de
29 horas.

Volviendo a la Tabla N° 3 vemos que en los
nimeros que corresponden a pocas horas (de
—1 a 16) se agrupan las frecuencias corres-

pondientes a provincias y en los nimeros al-
tos (de 12.1 a 20) se agrupan las frecuencias
correspondientes a Santiago.

Este tiempo libre es generalmente diurno.
Solamente 7 veces al mes el chofer dispone
de descanso nocturno entre un viaje y otro;
de éstos, 6 son en Santiago y 1 en provincia.
El resto de las noches del mes las pasa arriba
del bus.

Ndmero de horas diarias trabajadas.

Estas se obtuvieron sumando a las “horas
viaje” una hora y media, correspondientes a
una a la hora anterior a la salida, en que el
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chofer recoge el bus y lo prueba, y media a
la media hora que demora en entregar la co-
rrespondencia y el equipaje. Esto es para los
viajes de ida en que el chofer sale de San-
tiago. -

Para los viajes de vuelta se le agregé sélo
una hora: media hora antes de salir y media
hora después. Estas son consideradas legal-
mente como horas trabajadas: “para determi-
nar la jornada ordinaria mensual se considera-
ré como efectivamente trabajado el tiempo de
espera en terminales de acuerdo al siguiente
indice: una hora y media por vuelta comple-
ta hasta 500 kms., dos horas y media por vuel-
ta completa superior a 500 kms. Se considera-
ré como efectivamente trabajado el tiempo de
permanencia en terminales, talleres de man-
tencién u otros servicios, cuando sea citado
el trabajador por su empleador (4). El tiempo

corresponde aproximadamente el obtenido por
los observadores durante sus viajes.

En el Cuadro N¢ 1, frente a cada dia del
mes, en la peniltima columna que dice 'tota-
les”, se encuentran el tiempo trabajado en di-
cho dia y el tiempo de descanso. Los tiempos
correspondientes a los viajes realizados por
observadores son reales y en los viajes que
éstos no realizaron, se calcul6 en base a la in-
formacién proporcionada por la empresa.

El rango de variacién en el tiempo trabaja-
do de un dia a otro es muy grande, va desde
2 horas 15 minutos diarias hasta 20 horas 15
minutos, resultando un promedio diarioc de 11
hora 54 minutos y un total mensual de 357
horas.

La distribucién mensual de este tiempo se
grafico en el Cuadro N¢ 2.

CUADRO N° 2

NUMERO DE HORAS DE TRABAJO DIARIAS SEGUN SU FRECUENCIA MENSUAL
EN 30 DIAS LABORALES CONTINUADOS

A

16 —

14 —

N¢ de dias

10 —
al mes

—6 61a8

81 a10 10,1 a 12 + de 12

N¢ horas de trabajo diario
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Asi vemos que, de los 30 dias del mes, un
chofer de la empresa A trabaja 3 dias menos
de 6 horas diarias; 2 dias entre 6 y 8 horas;
3 dias entre 8 y 10 horas; 6 dias de 10 a 12
horas y 16 dias mdas de 12 horas. Al final de
esta jornada mensual tiene 4-dias libres com-
pletos.

Habito de suerio y vigilia.

Fueron observados en los lugares de desti-
no en provincia y arriba del bus durante los
viajes.

Habitualmente, luego de entregar el bus, se
dirigen a un hotel a ducharse, cambiarse de
ropa y dormir, si el tiempo les alcanza. A lo
sumo duermen 4 horas en este periodo.

En el bus duermen el tiempo que no van
manejando, si el viaje es nocturno, es decir.
4 horas con interrupciones. Si el viaje es diur-
no suelen no dormir o sé6lo por periodos cor-
tos.

Habitos alimenticios.

Los horarios de comidas durante los viajes
fueron obtenidos por los observadores, por lo
que no existen datos para todo el mes.

El horario del desayuno varia de las 05.30
a las 11.00; el del almuerzo, de las 1245 a
las 15.30; las once (té), de las 17.00 a las
18.40 horas y la comida (cena), de las 21.30
a las 01.45. El almuerzo y la comida son abun-
dantes (dos platos por lo menos, postre y ca-
fé), sin ingestion de bebidas alcohdélicas.

Empresa B.

Sistema de trabajo.

Al finalizarse el viaje piloto la empresa
operaba con el sistema de ‘“postas’. El cho-
fer, al llegar al punto de destino, entregaba el
bus al turno siguiente, el que continuaba el
viaje. La vuelta se hacia en otro bus.

A partir del mes de noviembre este siste-
ma cambié y se volvié al sistema de ‘‘méaqui-
na a cargo’’, en que cada equipo de trabajo
viaja siempre con la misma maquina.

Esta empresa suprimié el uso de auxiliar,
de modo que el piloto y copiloto realizan las
funciones correspondientes a éste.

A partir del mismo mes de noviembre, en
que realizaron el viaje los observadores, se
hizo otra modificacién consistente en un do-
ble sistema de destino.

a) Destino fijo— Cada chofer viaja con el
copiloto siempre a la misma parte, por ejem-
plo: Santiago - Temuco, Santiago - Cauquenes.

b} Rotativa— Esta se reficre a los viajes
que hace la empresa a Concepcion con com-
binacién desde alli a Puerto Montt o Valparai-
so, alternativamente. El equipo viaja en este
caso con auxiliar, aloja en Puerto Montt o Val-
paraiso, vuelve a Concepcion y luego viaja a
Santiago. Los choferes asignados a la rotati-
va pasan a suplir a los de destino fijo en el
caso de los dias libres o de ausentismo.

Segun el testimonio de los choferes, este
sistema de destino fijo no se aplicé totalmen-
te para la gran mayoria. Asi, habia algunos
que realizaban viejes con distintos destinos
en el curso de un mes.

Desafortunadamente, por falta de coopera-
cion de la empresa en proporcionar la infor-
macién necesaria, no se pudo establecer la
rotativa mensual de los choferes.

Lugares de destino.

Son casi los mismos de la empresa A con
algunas variaciones. Incluye un viaje a Angol-
Linares y la rotativa Santiago-Concepcion-
Puerto Montt o Valparaiso - Concepcion - San-
tiago.

También tienen viajes diurnos y nocturnos.

Duracion viajes.

La duracién de los viajes varia desde 6
horas 45 minutos, el mas corto, hasta 16 ho-
ras 30 minutos, el mas largo con destino a
Puerto Montt. Aqui no se incluye la rotativa
de Concepcion a Puerto Montt a Valparaiso,
porque los observadores cambiaron de bus al
llegar a Concepcion, volviendo a Santiago en
el bus procedente de Puerto Montt.

Esta rotativa, Ilamada “la vuelta larga”, es
sin duda el viaje mas largo, pero no se pudo
determinar su duracién por falta de informa-
cién al respecto.

Detenciones en ruta.

Esta empresa efectlia numerosas detencio-
nes en la ruta. Ademéas de aquéllas para co-
mer, que suelen ser también en San Fernan-
do y Chillan, y para abastecerse de petrdleo
(Los Angeles), entran a las ciudades que es-
tan a lo largo del camino, para lo cual deben
desviarse de la carretera principal, por ejem-
plo: en un viaje a Temuco se detienen en San
Fernando, Talca (255 kms.), Linares (305
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kms.), Chillan (405 kms.), Mulchén, Victoria
(615 kms.), Lautaro. Eso es un viaje largo
(675 kms.). En viajes mas cortos, cormo el ca-
so de Cauquenes (395 kms.), se detienen en
San Fernando, Talca, Linares y Parral. Esto sig-
nifica que el tiempo que demoran los viajes
de esta empresa es mayor que el de la Em-
presa A.

Tiempo de descanso entre viajes.

Se pudo determinar solamente para los via-
jes realizados por observadores y en los lu-
gares de destino en provincia. Por falta de
conocimiento de la rotativa mensual no se po-
do establecer el tiempo disponible en Santia-
go entre un viaje y otro.

Descontando la media hora de entrega del
bus al llegar a destino y la media hora de
presentacion anterior a la salida, tenemos que
el tiempo para descansar en provincias varia
de 30 minutos a 15 horas.

Ndmero de horas diarias de trabajo.

Por [a misma razon ya sefialada no se pudie-
ron determinar para todos los dias. Sé6lo se
calcularon para los viajes diurnos. En caso
de viaje nocturno no se supo con seguridad
si al salir de Santiago el chofer habia llegado
ese mismo dia en la mafana, lo que indicaria
que éste tendria varias horas trabajadas. Tam-
bién cuando se lleg6 a Santiago en la mafiana
no se obtuvo informacién sobre si el chofer
saldria ese mismo dia a otro lugar. En esos
casos no se calcularon horas de trabajo y de
descanso.

Tomando entonces los viajes que se efec-
téan durante el dia tenemos que el tiempo
trabajado fluctia entre 8.00 horas y 17.00 ho-
ras 30 min. Este tiempo es véilido sélo para
ese dia. No se estimé por lo tanto numero
de horas de trabajo semanal o mensual.

Hébito de suefio - vigilia.

Tomando los datos del tiempo que pasa el
chofer en provincia se obtiene que de ocho
viajes realizados por los observadores, en tres
de ellos tuvieron que pasar la noche en pro-
vincia, en un hotel, y en los otros cinco estu-
vieron allf durante el dia un tiempo que fluc-
tud entre 6 horas 30 minutos y 15 horas, parte
de las cuales las destinaron a dormir.

Hébitos alimenticios.

La hora del desayuno varia desde las 04.15
a las 10.10; la de almuerzo, de las 12.30 a las

15.00 horas; las once, de las 16.05 hasta las
19.15 y la comida, desde las 22.30 hasta las
01.44 horas.

Estos horarios muestran la misma variabili-
dad que los de la Empresa A.

PRINCIPALES DIFERENGCIAS
SISTEMA DE TRABAJO

Inicialmente las empresas diferian en cuan-
to a la relacién del chofer con la maquina, ya
que en la A estaban a cargo de ella y en la
B hacian postas. A este punto nos referimos
mas detalladamente en la discusion.

También existe una diferencia en cuanto a
la distribucion mensual de los viajes: en la
Empresa A todos los choferes cubren la tota-
lidad de los iugares de destino en un mes de
trabajo, mientras que en la B hay un sistema
mixto en que algunos choferes sélo efectdan
un recorrido y destino fijo, lo que parece
ofrecer, conceptualmente, ventajas para la or-
ganizacion de la vida familiar y social. Sin em-
bargo, el sistema de rotativa que existe para
otros choferes de la misma empresa parece
ser mas desorganizador de la situacion de vi-
da que el establecido por la Empresa A.

DETENCIONES EN LA RUTA

La empresa A tiene sélo dos puntos forma-
les de detencion (San Fernando y Chilldn) en
que los choferes pueden descender de la mé-
quina, distraerse y descansar. En la Empresa
B entran y se detienen en todos los pueblos
de cierta importancia, lo que proporciona ma-
yor variabilidad y posibilidad de descanso al
chofer.

DISCUSION

En beneficio de la claridad se seguira el
orden utilizado anteriormente en la exposicién
de los resultados. Sin embargo, se hace ne-
cesario insistir en ias limitaciones metodol6-
gicas que tiene el presente estudio y que ya
fueron sefialados en la seccién 2, en especial
en los puntos 2.1 y 2.2, es decir, se trata de
una investigacion exploratoria de tipo descrip-
tivo y por lo tanto sus resultados tienen va-
lidez para las empresas analizadas en el pe-
riodo en que se hizo el estudio, ya que en el
tiempo transcurrido hasta ahora es probable
que se haya modificado el sistema de trabajo.

Por consiguiente, los resultados pueden
generalizarse sélo en la medida en que estas
empresas estudiadas sean representativas de
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las empresas de buses de transporte colecti-
vo interurbano de pasajeros.

FACTOR RUTA

La ruta es uno de los factores que debe
considerarse para el analisis del trabajo del
chofer de bus, ya que es uno de los elemen-
tos constitutivos para la realizacién de su tra-
bajo, dado que las condiciones y/o el estado
de la ruta inciden en la seguridad con que se
desempefia el conductor de buses.

De acuerdo a lo expuesto anteriormente
la ruta Longitudinal Sur, que seria el
recorrido  habitual que efectian las em-
presas analizadas, no ofrece el maximo de se-
guridad para los conductores de vehiculos
motorizados. Concretamente, s6lo hay un pe-
quefio trecho con doble via de circulacion, lo
que suscita situaciones de riesgo al adelantar
a otros vehiculos y también al aparecer obs-
taculos inesperados en el camino. Al respec-
to, es probable que la apariciéon repentina y
frecueute de animales, personas, vehiculos en
panne, etc., sean percibidos sélo en el ltimo
momento.

Tanto la aparicion frecuente de estimulos
inesperados, como la ausencia de estimulos
externos durante periodos de tiempo prolonga-
do inciden en el mayor o menor riesgo al con-
ducir, por ejemplo: en los periodos de noche
existen lapsos de tiempo en que la atencién
del chofer no es atraida por ningun estimulo
externo.

En la observacion efectuada se constatd
que los conductores recurren a distintos me-
dios para mantenerse atentos, por ejemplo:
Cambian luces innecesariamente; se acomo-
dan en el asiento; limpian los vidrios una y
otra vez; fuman y mascan chicles; toman café
con Coca-cola; etc. Al respecto conviene sefia-
lar que en un estudio realizado por Michaut y
Pottier (5) sobre los tiempos madaximos de
conduccién antes que aparezcan signos de fa-
tiga sefala como limites permisibles una a
dos horas en condiciones monétonas y un
maximo de 6-8 en condiciones 6ptimas.

Existen ademds otros aspectos a considerar,
como serian las condiciones de circulacién de
la ruta durante el dia, como por ejemplo: ve-
hiculos de traccion animal, bicicletas, etc., los
que en general, requieren atencién constante
y también la ausencia de movimiento durante
la noche, a lo que se unen tramos en repara-
cién, desvios, barreras, zonas con una sola
via para ambos sentidos, etc.

En conclusion, es claro que el conductor es-
td sometido a situaciones de stress permanen-
te durante su desempefio laboral, tanto en el
dia como en la noche, ocasionada por las con-
diciones de la ruta.

FACTOR MAQUINA

El estado mecénico de la maquina es otro
de los factores constitutivos para el trabajo
de conduccién de buses y que incide enorme-
mente tanto en la seguridad de! viaje como
en el estado psicolégico en que se encuentra
el conductor al desempefiar su trabajo. Si el
chofer sabe que la maquina que conduce esti
en perfecto estado mecanico va a ser un con-
ductor tranquilo, sereno. Si la maquina presen-
ta dificultades, ello repercutira en su estado
de tensién, aumentando la necesidad de con-
centracidn y el cuidado al conducir para obviar
cualquier situacién imprevista que se origine
por desperfectos mecéanicos.

Se analizaron algunas caracteristicas impor-
tantes de los buses de la Empresa A. Se com-
probaron problemas en los parabrisas, neuma-
ticos, frenos, suspension, calefaccion y siste-
ma eléctrico. Todo ello sefiala que al conducir
un bus de dicha empresa el conductor no tie-
ne la absoluta seguridad de que no le fallara
ninguno de estos elementos durante su perio-
do de conduccion,

Este aspecto estd muy ligado a la politica
de mantencion de los buses de la empresa,
la que es sélo correctiva ,no realizandose re-
visiones y cambios de piezas a modo preven-
tivo, sino que sélo cuando hay fallas eviden-
tes.

A esto se agrega el hecho que no siempre
se efectian los arreglos y revisiones sugeri-
das por el chofer al entregar “su hoja de no-
vedades”.

Por lo tanto, ademas del sistema de man-
tencion de las maquinas hay factores psico-
sociales de grupo inherente a las relaciones
interpersonales existentes entre los mecéni-
cos del taller y los choferes, otros derivados
de la necesidad de realizar el maximo de
“vueltas” para llegar a ganar mé&s dinero, co-
mo también al “status” se da el llegar a des-
tino con una méquina que no esta en Gptimas
condiciones mecénicas.

De esta consideracion surge entonces otro
factor de stress que incide en el desempefio
laboral de los choferes de buses interprovin-
ciales.
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Un conductor que debe enfrentar situacio-
nes de riesgo en ruta dificil y con frecuentes
imprevistos en una maquina que puede fallar-
le en cualquier momento de peligro, esta indu-
dablemente sometido a una tension mayor que
aquel conductor que sabe que la maquina le
va a responder en una emergencia cualquiera.
La tensién psicoldgica derivada de la descon-
fianza en el estado de la maquina afectara ai
conductor durante todo el viaje y por lo tanto
infiuird en su manera de conducir.

Por lo observado en los viajes, los chofe-
res han ideado sistemas para solucionar en
parte estos problemas, ya que ellos llevan su
propio juego de herramientas, arreglando los
desperfectos ellos mismos, revisandolo al lle-
gar a los terminales.

Como el sistema de mantenciéon esta cen-
tralizado en Santiago y hay carencia de iuga-
res de revisidon y reparacion a lo largo de la
ruta, gran parte de la responsabilidad meca-
nica reside en el chofer. Es él quien nota los
desperfectos de la maquina y quien determina
la continuacién o suspension del viaje. -Para
ello se basa en sus conocimientos mecanicos
sobre el estado del bus y sobre las normas
establecidas por la empresa al respecto, lo
cual agrega un nuevo factor de stress corre-
lativo a la responsabilidad que asume con
respecto a la maquina, ya que desde que sale
el chofer a cargo del bus se hace responsable
de éste, de su seguridad y de todo lo que se
transporta en él, como por ejemplo: pasaje-
ros, carga, etc.

Si se piensa, esta decisién no es totalmen-
te libre, dada la necesidad de salir el mayor
nimero de veces posibles para aumentar el ki-
lometraje recorrido, lo que redunda en un ma-
yor ingreso econdmico. Esta decisién también
influye en el sistema de mantencién, ya que
aunque se supone que el garage no entrega
maquinas en malas condiciones como tampo-
co que el chofer las reciba en mal estado, la
realidad es muy diferente.

FACTOR HUMANO

En un punto anterior se describen todos los
aspectos sociales y culturales asociados a la
ocupacién de chofer de bus interprovincial. Re-
saltaremos algunos de ellos que presentan es-
pecial interés y afectan su desempefio profe-
sional.

Uno de los aspectos que llama la atencidn
respecto de su situacion socio-econémica es
la discordancia entre el ingreso econdmico

que perciben y la posicién o “status’ social
logrado. Es asi que econémicamente, debido
a su sistema de trabajo de horas extraordina-
rias, se ubican dentro del grupo de ingresos
altos, es decir, sobre el promedio nacional
equivalente al de un profesional universitario
afecto a la escala tnica de sueldos, mientras
que, sociaimente, se ubican a un nivel mas ba-
jo debido a sus condiciones de educacion, a
su origen familiar y a sus limitaciones socia-
les y culturales.

Este desajuste entre el nivel de ingrescs
y el nivel social en que se ubican les susci-
tan diversos problemas. Por una parte, aspi-
ran a mayores comodidades habitacionales,
mayor dotacién de artefactos para el hogar, un
nivel educacional superior al de ellos para sus
hijos, etc., en resumen un nivel de vida supe-
rior. Para poder mantener este nivel trabajan
el maximo de horas posibles, procurando salir
el mayor niamero de veces en el bus, para au-
mentar la cantidad de horas extraordinarias.

Este sistema de trabajo les deja escaso
tiempo libre para progresar profesional y cul-
turalmente, ya que no pueden asistir a cursos
de perfeccionamiento, completar estudios su-
periores o continuar cualquier tipo de estudios
que les permita desarrollarse profesional-
mente.

Justamente por estas dificultades, no estan
capacitados para ejercer otro tipo de ocupa-
cion en el momento que quieren cambiar
de trabajo, retirarse, ya que nunca se han po-
dido preparar para desempeiiarse en otras
actividades. Ademaés, progresivamente se han
acostumbrado a un buen nivel de vida y no
poseen la preparacion necesaria para desem-
pefarse en otros trabajos que les reporten un
nivel de ingreso similar al que gozan.

En lo referente a las posibilidades de utili-
zacion del tiempo libre hay que referirse a la
disponibilidad del mismo, la que esta clara-
mente graficado en el Cuadro Ne 1. Analizando
el tiempo que pasan en Santiago, que es el
lugar de residencia de todos los choferes de
la Empresa A, vemos que no disponen del
tiempo suficiente para descansar y dedicarse
a alguna actividad extra-laboral durante el
mes.

Si se calcula que se deben destinar 8 horas
diarias para descansar, se comprobé que sélo
13 dias al mes tienen mas de 8 horas libres,
las que no estan distribuidas de manera uni-
forme. Esto significa que no pueden dedicar
dias fijos para realizar cursos que tengan ho-
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rario ordenado, por ejemplo: los lunes o los
martes, etc.

Tampoco es posible programar cursos de
seguridad o capacitacién profesional que agru-
pen a varios choferes, ya que los horarios no
coinciden, dado el sistema de-trabajo estable-
cido que equivale a un sistema de turnos ro-
tativos no sistematizado.

Si se toman en cuenta las posibilidades de
vida social y familiar, nos enfrentamos al mis-
mo problema. En la Empresa A pueden progra-
mar ciertos dias para la realizacién de activi-
dades sociales o familiares siempre que ellos
coincidan con las posibilidades de la familia
o de sus relaciones sociales y siempre que
no surjan imprevistos que les obliguen a salir
de viaje 0 a quedarse en provincia.

Evidentemente esta situacién repercute en
el hogar, dificultando la integracién familiar
con los consiguientes problemas para la salud
mental y social del chofer y su grupo familiar.

ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE EL TIPO
Y SISTEMA DE TRABAJO Y LA SALUD

Diferentes estudios epidemiolégicos han
tratado de determinar qué enfermedades son
mas prevalentes en los choferes de buses
interurbanos y su relacioén directa con este ti-
po de trabajo.

Gruber y Ziberman (6) han estudiado la in-
fluencia de la vibracion en la morbilidad de
este grupo ocupacional. Encontraron una pre-
valencia significativamente mayor que en los
grupos controles, de patologia de los aparatos
digestivo, circulatorio y musculo esquelético
y trastornos mentales no psicoticos.

En los trastornos mentales, la enfermedad
responsable de la diferencia es la neurosis
gdstrica, afeccion de indole psicosomética. En
su etiopatogenia influyen miltiples factores:
stress psicolégico, fatiga fisica y mental, héa-
bito de comida, vibracién, ruido, etc.

Relativo al aparato circulatorio, se conside-
ra que este trabajo impone a los choferes de
buses interprovinciales una pesada carga, al
punto de sefialarse que si quienes lo desem-
pefian adolecen a la vez de insuficiencia coro-
naria, son candidatos a infartos desencadena-
dos por el stress que significa este tipo de
conduccion. Este stress agrava también la hi-
pertensién arterial: Simonson (7) demostré en
600 choferes que la presién arterial subié el
10% en el 37,6% de los trabajadores analiza-
dos mientras conducian, y si ademéas padecian

de una enfermedad cardiovascular, el alza era
mayor.

También se ha observado un aumento de la
prevalencia de véarices de las extremidades
inferiores, de hemorroides y varicocele.

“En el aparato digestivo, que también guar-
da relacion con lo sefalado respecto de las
neurosis gastricas, la Ulcera géastrica se da
con inusitada frecuencia (entre 2,35% y 3,81%
veces méas que en los controles).

También es extremadamente alta la apendi-
citis (entre 2,44% y 2,94% veces mds), lo que
probablemente se debe a un aumento de la
presion intraluminal en el aparato digestivo,
producido por la vibracion.

En el sistema musculo-esquelético es sig-
nificativamente mas prevalente el sindrome
doloroso de columna vertebral en choferes de
maés de cinco anos de conduccién, que en los
con menos de cinco afios y que en los ofici-
nistas. Asimismo se observan los mismos re-
sultados con respecto a la hernia inguinal.

Por otra parte, cabe sefalar glue el sistema
horario de trabajo altera los patrones habitua-
les de suefio y vigilia, desincronizando los rit-
mos circadianos del organismo. En este sen-
tido existen numerosos trabajos (8) que es-
tudian estos ritmos y los posibles efectos de
sus alteraciones.

En el sistema horario de trabajo, que hemos
sefialado en la secci6n correspondiente equi-
vale a un sistema de turnos rotativos no sis-
tematizado, el que seguramente altera dichos
ritmos biolégicos. Se ha comprobado que esto
genera alteraciones en el estado de salud a
largo plazo y posiblemente un envejecimiento
prematuro. La privacion de suefio que aca-
rrean estos horarios rotativos alteran ritmos
de suefio-vigilia y tiene repercusién psicol6-
gica que se traduce en errores en el trabajo
y posiblemente accidentes.

Cabria también sefalar que un alto porcen-
taje de personas son incapaces de adaptarse
al sistema de turnos rotativos. Asi, Adams y
Ciles (9} encontraron en un grupo de volun-
tarios que alrededor de 20% eran incapaces
de adaptarse a sistemas alterados de trabajo-
reposo. ~

También han sido estudiadas las repercusio-
nes del trabajo en turnos rotativos en la vida
social y familiar de los individuos. Taylor y
Farrie (10} comprobaron que la tensién con-
yugal era mayor en los trabajadores someti-
dos a turnos rotativos. Este autor analizé la
relacién entre ritmo circadiano y el trabajo en
turno, encontrando que la adaptacién era in-
completa y que la curva de adaptacién volvia
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a la normal luego de 36 horas de descanso
(dia y medio).

En mérito a todo lo anteriormente sefialado,
parece no caber duda alguna acerca de que el
desempefio como chofer de buses interurba-
nos puede ser nocivo y perjudicial para la sa-
lud. Investigaciones futuras deberan demos-
trar si esto es asi en nuestra realidad y de-
terminar aquellas medidas conducentes a pre-
venir la aparicion de enfermedades ocupacio-
nales y atenuar los riesgos que dicho trabajo
entrana.

CONCLUSIONES

De lo anteriormente expuesto, se despren-
den las siguientes conclusiones:

1— La ocupacion de chofer de bus interur-
bano es un trabajo fisicamente pesado tanto
por las exigencias que plantea la conduccion
misma cuanto por ia alteracidon de los ritmos
circadianos del organismo que introduce el
sistema horario a que se ven sometidos los
chotreres de buses interurbanos.

2— Desde el punto de vista psicolégico,
es un trabajo exigente y generador de fatiga
por la atencién constante que obliga a mante-
ner, por las responsabilidades que involucra,
por el stress psicofisioldgico que engendra,
por la privacién de suefo, por la ruptura de
los ritmos circadianos de suefio-vigilia y tam-
bién por las limitaciones que impone a la rea-
lizacién personal en la vida familiar y social.

3.— Por consiguiente, es fuente de proble-
ma en la familia y en el grupo social a que
pertenece, por el escaso tiempo disponible
para dedicarlo a estas actividades.

4 — La situacién de vida que involucra este
tipo de trabajo engendra enfermedades que
tienen un caracter predominante ocupacional.

5— Los factores ruta insegura, maquina no
confiable y exceso de desgaste del factor hu-
mano, son todos condiciones de accidentes.

RECOMENDACIONES

1.~ Seria indispensable mejorar las condi-
ciones de seguridad de la ruta.

2— La seleccion del tipo de buses deberia
hacerse con un criterio que tenga en consi-
deracién las caracteristicas de nuestros cami-
nos.

3.— Seria necesario mejorar los sistemas
de mantencién de las maquinas, de manera de
efectuar revisiones preventivas periddicas,
ademdés de las actividades de reparacion.

4.— Toda méquina debiera lievar un libro
de bitacora donde estén consignadas las ob-
servaciones del chofer y las revisiones y re-
paraciones efectuadas en el garage, el que
debiera ser revisado en los controles de Ca-
rabineros, quienes podrian fiscalizar su cum-
plimiento o ejecucion. ’

5— Igualmente, todo bus debiera llevar
una hoja de control del tiempo de conduccion
de cada chofer, el que serfa revisado por Ca-
rabineros en los controles de carretera, quie-
nes sancionarian todas las transgresiones de
los tiempos maximos de conduccién determi-
nados por la Reglamentacién del transito al
respecto.

6.— La Direcciéon del Transito debiera es-
tablecer tiempo méximo de trabajo adecuado
a las exigencias fisicas, psicolégicas y socia-
les que implica este trabajo.

7.— En la seleccién de los choferes es im-
portante tener en consideraci6n el estado psi-
cofisiolégico del candidato.

8.— Se sugiere cambiar el actual sistema
de trabajo de manera que no esté basado en
la adaptacion del hombre a la méquina, sino
que del sistema total de trabajo al hombre
(criterio ergonémico). En este sentido, la jor-
nada total de trabajo del chofer no debiera
durar mas de 8 horas, distribuidas en forma
tal que viaje un cierto niimero de horas en un
sentido de la ruta y el restante en el otro, de
modo de asegurar una vida familiar y social
estable.

9.— Lo indicado en el punto anterior exige
sustituir el sistema de “méquina a cargo” por
otro tal que asegure una muy buena manten-
cién mecénica, similar a la de la empresa de
aeronavegacion.

RESUMEN

Se presenta un estudio descriptivo acerca
de las caracteristicas del trabajo de los cho-
feres de buses interurbanos, en el que se ex-
pone la metodologia utilizada y en el que los
resultados se organizan en torno a los facto- -
res ruta, maquina y humano y se describen
las caracteristicas de la ocupacién y el siste- :
ma de operacién y trabajo. Se analizan las di-
ferentes implicaciones de estos hallazgos vy
su posible repercusion en la salud fisica men- !
tal y social de los trabajadores y en la segurl .
dad en la conducci6n.
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